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Zamiast życzeń świątecznych i noworocznych, których Związek w r. b. nie wysyłał, złożyło Prezydium sumę zł 30 na Ro- 


botnicze Towarzystwo Przyjaciół Dzieci. 


Przy sposobności Prezydium Związku i Redakcja „Maszynisty“ składają serdeczne podziękowanie za nadesłane pod ich 


adresem życzenia z okazji minionych Świąt Bożego Narodzenia i Nowego Roku. 


Z WIARĄ W ZWYCIĘSTWO SŁUSZNEJ SPRAWY 


Za kilka dni rozstrzygnie się w cia- 
łach ustawodawczych los uposażeń 
pracowniczych. Dobiegają końca pra- 
ce komisji budżetowej Sejmu, w pier- 
wszych dniach lutego dyskutowany 
będzie budżet Ministerstwa Skarbu 
oraz zestawiony zostanie całokształt 
preliminarza budżetowego. 

Pracownicy państwowi, a wśród 
nich i kolejarze, występują już od lat 
wielu z żądaniem przeprowadzenia 
reformy uposażeniowej, mającej na 
celu poprawę bytu niższych i śred- 
nich grup uposażenia. „Reforma upo- 
sażeń , przeprowadzona w 1934 r., 
nie wytrzymała próby życia. Zbyt 
krzyczącą i dotkliwą była krzywda, 
„ której doznały z tego powodu szero- 
kie rzesze pracowników, zaliczonych 
do niższych stopni służbowych, zbyt 
jaskrawo sprzeczne były zasady tej 
reformy nie tylko już z interesami 
pracowników, lecz nadto z dobrem 
publicznym i interesem całego społe- 
czeństwa. Zagadnienie automatycz- 
nego wzrostu uposażenia w miarę wy- 
sługi lat, sprawa dodatków rodzin- 
nych i zwrotu opłat szkolnych jest i 
może być obojętna, jeśli chodzi o dy- 
śnitarzy, którym „reforma” zapewni- 


ła nie tylko wysokie, kilkakrotnie 
wyższe niż przedtem, uposażenie za- 
sadnicze, lecz nadto słone dodatki 
funkcyjne i różne zasiłki, czy wyna- 
grodzenia nadzwyczajne. Nie są te 
sprawy obojętne dla olbrzymiej więk- 
szości pracowników, którym uposa- 
żenie wraz z wszystkimi dodatkami 
nie wystarcza nawet na życie w sa- 
motności, a cóż dopiero mówić o 
założeniu i utrzymaniu rodziny, o 
kształceniu dzieci na pożytecznych 
obywateli kraju! Nie są obojętne ani 
dla nich samych, ani dla społeczeń- 
stwa! Pracownicy państwowi—to rze- 
sza, licząca prawie pół miliona oby- 
wateli, a z rodzinami stanowiąca spo- 
ry procent ludności kraju. A obywa- 
tele ci są jądrem i istotą aparatu pań- 
stwowego, który na nich się opiera 
i z ich pracy korzysta. Los ich musi 
interesować społeczeństwo w tym 
stopniu, w jakim społeczeństwo to jest 
zainteresowane w sprawnym działa- 
niu urzędów państwowych, w nale- 
żytym funkcjonowaniu kolei, poczty 
i innych przedsiębiorstw państwo- 
wych. 

Sama „reforma uposażenia“ nie wy- 
czerpała jeszcze do cna wszystkich 


ciosów, jakie spaść miały na pracow- 
ników państwowych. Niebawem pań- 
stwo, walcząc z trudnościami budże- 
towymi, sięgnęło głębiej jeszcze do 
kieszeni pracowniczej i obarczyło ich 
podatkiem specjalnym. Ta nadzwy- 
czajna danina, obciążająca jedną tyl- 
ko warstwę społeczeństwa, miała byś 
uchylona po upływie 2 lat, a — we- 
dług zapewnień czynników miarodaj- 
nych — nawet i wcześniej, skoro tyl- 
ko za tę cenę uda się zapewnić rów- 
nowagę budżetową. Jak wielokroć 
poprzednio, tak i tym razem nie do- 
trzymano pracownikom obietnicy. 
Równowaga budżetowa dawno już 
jest zapewniona i utrwalona, a poda- 
tek specjalny, aczkolwiek nieco zła- 
godzony, wciąż trwa i trwać ma na- 
dal, nie wiadomo jak długo jeszcze. 
Od kilku lat mówi się w rządzie, 
w sejmie i w społeczeństwie o za- 
sadniczej reformie uposażeń pracow- 
niczych. Sprawa zdobyła ostatnio 
szanse realizacji; utworzono przy Mi- 
nisterstwie Skarbu komisję z udzia- 
łem przedstawicieli pracowników, 
która ma się zająć ustaleniem zasad 
przyszłej ustawy uposażeniowej, Jest 
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lepszym razie dopiero następny bu- 
dżet będzie mógł uwzględnić rezul- 
taty prac tej komisji. Ale potrzeby 
pracownicze tak długo czekać nie 
mogą. Nie mogą również pracownicy 
zadowolić się „na tymczasem“ tym 
tylko, co.im rząd ofiarował, tj. znie- 
sieniem podatku specjalnego od upo- 
sażeń nie przekraczających 200 zł 
oraz pewnym obniżeniem stawek tego 
podatku od uposażeń, nie przekra- 
czających 500 zł. To też ruch zawo- 
dowy pracowniczy sformułował i wy- 
sunął na okres bieżący minimalny 
program poprawy bytu, t, zw. „małą 
reformę uposażeniową ', Program ten 
streszcza się w następujących postu- 
latach: 1) zniesienie podatku specjal- 
nego od uposażeń do 500 zł, 2) przy- 
wrócenie dodatków rodzinnych, 3) 
przywrócenie zwrotu opłat szkolnych 
za dzieci uczęszczające do prywat- 
nych szkół średnich. 


* 


O realizację tego programu rozpo- 
czął walkę Międzyzwiązkowy Komi- 
tet Pracowników Państwowych, w 
skład którego wchodzi również i na- 
sza organizacja. Pierwszym etapem 
tej akcji były uchwały Kongresu Pra- 
cowniczego, odbytego w styczniu ro- 
ku 1938. Na kongresie tym był obec- 
ny i zabrał głos p. Premier, gen. Sła- 
woj - Składkowski, który zapewnił 
przy tej sposobności publicznie, iż od- 
nosi się przychylnie do postulatów 
pracowniczych i że uznaje ich słusz- 
ność. Etapem drugim była audiencja 
przedstawicieli komitetu u p. Pre- 
miera w Sierpniu 1938 r., która do- 
prowadziła już do uznania słuszności 
zasadniczych tez, sformułowanych 
przez komitet. Dalszy tok akcji za- 
hamowały w pewnym stopniu znane 
wypadki na arenie międzynarodowej, 
które rozegrały się pod koniec wrze- 
śnia rb., oraz wybory do sejmu i se- 
natu, tudzież do samorządu większych 


miast; one to w szczególności opóź: * 


niły audiencję komitetu u miarodaj- 
nego w sprawach polityki finansowej 
i budżetowej rządu p. wicepremiera 
inż. Kwiatkowskiego. Audiencja do- 
szła do skutku dopiero dnia 20 grud- 
nia 1938 r., a więc już wówczas, gdy 
rząd złożył projekt preliminarza bu- 
dżetowego ciałom ustawodawczym. 
P. Wicepremier stwierdził wprawdzie 
dobrą swą wolę, jeśli idzie o postu- 
laty pracownicze, i nie zaprzeczył by- 
najmniej ich słuszności, jednakże, po- 
wołując się na trudną wciąż jeszcze 
sytuację budżetową oraz na olbrzy- 
mie zadania, jakie stoją przed pań- 
stwem z uwagi na powagę sytuacji 
międzynarodowej i na konieczność 
zapewnienia obrony kraju, oświad- 
czył, że rząd poza granice przedłożo- 
nego przez siebie budżetu wykroczyć 
nie może. Nie będzie się natomiast 
sprzeciwiał, jeśli sejm zdoła w preli- 
minarzu wyszukać kredyty na popra- 
wę bytu pracowników państwowych, 
o ile przęz to nie zostanie zachwiana 
równowaga budżetu. 

Punkt ciężkości przeniósł się w ten 
sposób do sejmu. I na tym terenie 
''Międzyzwiązkowy Komitet Pracow- 
ników Państwowych nie zaniedbał ni- 


czego, co można było uczynić, celem 
realizacji naszych postulatów. Opra- 
cowano w szczegółach zarówno pod 
względem rzeczowym, jak i formal- 
nym stosowne wnioski, wskazano po- 
krycie na wydatki, związane z popra- 
wą naszego bytu, odbyto konferen- 
cje z marszałkami obu izb, z prze- 
wodniczącymi komisji budżetowych, 
z referentami budżetu, z posłami, 
którzy bądź to związani są z ruchem 
pracowniczym, bądź też odnoszą się 
przychylnie do naszych potrzeb i in- 
teresów. Komisja, powołana przez 
Ministerstwo Skarbu do prac nad re- 
formą uposażeniową, odbyła posie- 
dzenie wstępne i za pierwszy etap 
swej działalności uznała sprawę „ma- 
łej reformy“, związanej z dyskutowa- 
nym obecnie budżetem. Zapewniona 
jest konferencja z p. Wiceministrem 
Skarbu, Grodyńskim, jako kierowni- 
kiem prac budżetowych, w dniach 
najbliższych spodziewamy się po- 
nownej audiencji u p. Premiera. Nie 
zaniedbano akcji prasowej zarówno 
przy pomocy własnego czasopisma 
codziennego, pt. „Dziennik Powsze- 
chny*, jak też za pośrednictwem in- 
nych czasopism, nie mówiąc już o sy- 
stematycznej propagandzie naszych 
postulatów, prowadzonej przez orga- 


ny prasowe Związków, w skład ko- 
mitetu wchodzących. 

Wyczerpano zatem wszelkie moż- 
liwe środki, nie zaniedbano niczego 
i wytężono wszelkie siły, nie szczę- 
dząc pracy i trudu, aby zapewnić po- 
wodzenie akcji. W pracach tych 
Związek nasz. wziął czynny udział 
przez swoich przedstawicieli i pra- 
cowników. 

Teraz przychodzi kolej na samych 
pracowników. Czas, aby i oni ode- 
zwali się we własnej swej sprawie, 
aby rzucili na szalę wydarzeń swój 
głos, aby zamanifestowali swą wolę. 
W dniach najbliższych odbędą się we 
wszystkich ośrodkach naszego ruchu 
zebrania i wiece, które wypowiedzą 
się w tej, tak ważnej dla naszego by- 
tu i dla naszych interesów sprawie. 
Wierzymy mocno, że ogół pracowni- 
czy, bez względu na różnice, jakie 
wśród niego istnieją, zamanifestuje 
głośno, mocno i stanowczo swoje sta- 
nowisko, że stanie murem za swymi 
przedstawicielami i ogłosi rządowi, 
sejmowi i społeczeństwu, że jest z na- 
mi w pełni solidarny i że popiera wy- 
sunięte przez nas żądania. 

Wierzymy również, że głos ten nie 
przebrzmi bez echa i że słuszna nasza 
sprawa zwycięży. 


JAK GOSPODAROWAĆ BĘDĄ 
KOLEJE W R. 1939? 


Przystępując ustalonym już od 
dawna zwyczajem do omówienia pla- 
nu finansowo-$ospodarczego P. K, P. 
na rok bieżący z szczególnym 
uwzględnieniem budżetu służby pa- 
rowozowej poczuwamy się do obo- 
wiązku przypomnieć czytelnikom 
podstawowe wiadomości, bez któ- 
rych wywody nasze nie byłyby do- 
statecznie i należycie zrozumiałe, 

Przedsiębiorstwo P. K. P, jest z 
formalnego punktu widzenia przed- 
siębiorstwem wydzielonym z admini- 
stracji państwowej. Zarząd tym 
przedsiębiorstwem sprawuje Mi- 
nisterstwo Komunikacji, które po- 
wołane jest ponadto do spełniania 
rozlicznych innych zadań jak np. ad- 
ministracja komunikacją wodną i ko- 
łową, zarząd służbą meteorologicz- 
ną i pomiarami kraju, turystyką itd. 
i jako takie stanowi jedną z gałę- 
zi administracji państwowej, która 
posiada swój odrębny budżet, stano- 
wiący integralną część ogólnego bud- 
żetu administracji Budżet ten 
uchwala corocznie Sejm i Senat na 
wniosek rządu mając oczywiście 
możność dokonywania w-nim zmian, 
przesunięć itp. Natomiast plan finan- 
sowo-gospodarczy przedsiębiorstwa 
P. K. P. ustala corocznie na jesieni 
Rada Ministrów na okres od 1.1. do 
31.XII roku następnego. Z ogólnym 
budżetem państwa ma plan finanso- 
wo-gospodarczy P. K. P. tyle wspól- 
nego, że ustalona w tym planie nad- 
wyżka, jaką rząd spodziewa się uzy- 
skać z eksploatacji przedsiębiorstwa 
figuruje w dochodach Skarbu Pań- 
stwa i ma wskutek tego wpływ na 
ustalenie globalnej wysokości oraz 


równowagi budżetu państwowego, 
który obowiązuje na okres od 1.IV do 
31.III roku następnego. Wynika stąd, 
że przeprowadzenie zmian, uzupeł- 
nień i przesunięć w planie finansowo- 
gospodarczym P. K. P. nie należy do 
kompetencji ciał ustawodawczych, 
które mogą co najwyżej zmienić usta- 
lone w planie saldo budżetowe, daje 
im to jednak sposobność do krytycz” 
nego omówienia gospodarki kolejo- 
wej i do wyrażania pewnych dezyde- 
ratów wobec rządu, co zarówno sa- 
mo przez się jak też i z uwagi na od- 
dźwięk w opinii publicznej, nie jest 
bez znaczenia i z czym rząd w pew- 
nym stopniu liczyć się musi. 

Plan finansowo-gospodarczy P. K. 
P. nie obejmuje zatem Ministerstwa 
Komunikacji, z czego jednak bynaj- 
mniej nie wynika, aby Ministerstwo 
administrowało kolejami za darmo. 
Przeciwnie: istnieją w planie kredy- 
ty na utrzymanie sporej ilości pra- 
cowników M. K. trudniących się 
sprawowaniem zarządu naczelnego 

olejami, komunikacją samochodową 
i lotnictwem cywilnym, przewidzia- 
ne są fundusze na różne dodatki dla 
nich, na cele reprezentacyjne itp. 

Przedsiębiorstwo P. K, P. obejmu- 
je nie tylko koleje państwowe lecz 
nadto komunikację samochodową 
oraz lotnictwo cywilne, Wszystkie te 
3 rodzaje komunikacji objęte są 
wspólnym planem  finansowo"80Spo- 
darczym i stanowią jednolita całość 
pod względem budżetowym: Komu- 
nikacja samochodowa, po wstępnym 
okresie, w którym utrzymywana by. 
ła z zysków kolei, jest obecnie od lat 
kilku samowystąrczalna 1 PoXrywą z 
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własnych wpływów swoje wydatki 
eksploatacyjne i inwestycyjne nato- 
miast lotnictwo cywilne żadnych do- 
` chodów nie przynosiło i nadal nie 
przynosi a spore swoje wydatki się- 
śające zł 17.000.000 pokrywa z do- 
chodów kolei, 

Po tych uwagach wstępnych bę- 
dziemy się zajmowali w dalszych na- 
szych wywodach wyłącznie planem 
finansowo-gospodarczym P. K. P. Za- 
nim jednak przejdziemy do omawia- 
nia poszczególnych pozycyj planu na 
r, 1939 uważamy za konieczne pod- 
kreślić, iż w zasadach ustalania tego 
planu nic się od lat wielu nie zmieni- 
ło, Formalnie są koleje przedsiębior- 
stwem wyodrębnionym z administra- 
cji a istnieje nawet ustawa, która po- 
stanawia, iż należy je prowadzić we- 
dług metod handlowych oraz że 
wszelkie udzielane przez nie świad- 
czenia muszą być należycie opłaca- 
ne. W rzeczywistości są koleje in- 
stytucją dobra publiczneśo czy na- 
wet dobroczynności publicznej, tro- 
szczą się o wszystkich i o wszystko 
z wyjątkiem własnych swoich intere- 
sów a plan finansowo-gospodarczy 
ten stan rzeczy sankcjonuje. 


Jeżeli chodzi o wpływy, to wiado- 
mo powszechnie, że koleje wożą za 
darmo lub za pół: darmo, wojsko- 
wych urzędników, kawalerów roz- 
maitych orderów, członków roz- 
maitych organizacji i stowarzyszeń 
itp. Są wśród zniżek udzielanych 
przez koleje gospodarczo uzasadnio- 
ne np. przejazdy turystyczne, pociągi 
popularne, lecz są itakie które z pun- 
ktu widzenia gospodarczego, a cóż do- 
piero handlowego niczym nie dają się 
usprawiedliwić. Wiadomo również, 
że taryfy na przewóz licznych towa- 
rów są deficytowe tj. nie pokrywają 
kosztów własnych P. K. P. a inne, 
choć nieco wyższe, ustalone zostały 
nie pod kątem widzenia racjonalnej, 
handlowej kalkulacji lecz celem 
przyjścia z pomocą śórnictwu, han- 
dlowi, przemysłowi itp. Deficytowy 
jest przewóz poczty co pozwala 
przedsiębiorstwu Polska Poczta Te- 
legrał i Telefon przekazywać do 
Skarbu Państwa impontijące nadwyż- 
ki budżetowe. Za wykonywany przez 
P. K. P. przewóz tranzytowy niemiec- 
ki w komunikacji z Prusami Wschod- 
nimi — Niemcy, jak wiadomo, nie 
płacą gotówką lecz towarami a w 
planie nie ma śladu aby koleje coś z 
tego tytułu otrzymywały np. za ubie- 
głe okresy budżetowe. O szeregu in- 
nych, drobniejszych pozycyj wpły- 
wów jak również o zastanawiającym 
braku wpływów z pewnych źródeł 
np. ze sprzedaży złomu i materiałów 
staroużytecznych wiele dało by się 
powiedzieć, jednakże zbyt drobiazgo- 
we omawianie tych spraw przekra- 
czało by ramy niniejszego artykułu. 

Wiele wątpliwości budzą również 
niektóre pozycje wydatków. Pow- 
szechnie utrzymuje się w kołach fa- 
chowych przekonanie, iż P. K.P. 
przepłacają za dostawy surowca i 
wyrobów wbrew własnemu intereso- 
wi i wbrew realnym możliwościom w 
tym celu, aby umożliwić innym ren- 
towną produkcję. Nie krępują się w 
tym względzie przede wszystkim — 


‘nawet i dla normalnej 


co dziłyne — instytucje państwowe. 
I tak: ceny podkładów których głów- 
nym dostawcą jest, lub co najmniej 
może być państwowe przedsiębior- 
stwo „Lasy Państwowe" zostały zno- 
wu podwyższone o 1.50 zł na sztuce 
co obciąża koleje w budżecie eksploa- 
tacyjnym sumą 4.500.000 zł i ogra- 
nicza o tyle prace przy konserwa- 
cji nawierzchni, nie mówiąc już o in- 
westycjach, Także i ceny tłucznia u- 
legły podwyżce, co jest jeszcze dziw- 
niejsze albowiem tłuczeń ten sprze- 
daje przedsiębiorstwu P. K. P. — Mi- 
nisterstwo Komunikacji — ono bo- 
wiem administruje państwowymi wy- 
twórniami materiałów drogowych. 

Ciekawe i zastanawiające są rów- 
nież manipulacje pożyczkowe pomię- 
dzy P. K. P. a Funduszem Pracy. Pań- 
stwo nakłada na obywateli przymu- 
sowe opłaty na rzecz Funduszu Pra- 
cy. Także i koleje wpłacają na rzecz 
tego funduszu ryczałtem sporą sumę 
3.762.000 zł rocznie tytułem opłat od 
uposażeń pracowniczych, od których, 
jak wiadomo, nie uskutecznia się for- 
malnie żadnych potrąceń począwszy 
od reformy uposażeń przeprowadzo- 
nej w r. 1934. Fundusz Pracy poży- 
cza kolejom rokrocznie znaczne su- 
my na inwestycje a w latach następ- 
nych koleje zwracają te sumy Fundu- 
szowi z procentami i kosztami z bud- 
żetu eksploatacyjnego. Komu i na co 
potrzebne jest to przelewanie z pu- 
stego w próżne i ta poczwórna bu- 
chalteria? — nie wiadomo. Koleje 
utrzymują ze swoich dochodów lot- 
nictwo cywilne, niczym z kolejami 
nie związane, ba nawet utrzymują 
departament lotnictwa w M. K. opła- 
cają premie za loty towarzystwom 
komunikacji lotniczej, utrzymują lot- 
niska, zakupują samoloty, szkolą pi- 
lotów itp. Kosztuje to 17 milionów 
rocznie, również nie wiadomo dla- 
czego? 

Także i obsługa innych długów na- 
suwa pewne wątpliwości, utrzymuje 
się bowiem przekonanie, że nie 
wszystkie wpływy z tych pożyczek 
użyte zostały na cele kolejowe cho- 
ciaż koleje opłacają od nich procenty 
i spłacają kapitał z swoich docho- 
dów. 

Te i tym podobne metody gospo- 
darcze oraz te sposoby kalkulowa- 
nia dochodów i wydatków przedsię- 
biorstwa powodują, że plan finanso- 
wo-gospodarczy nie daje prawdziwe- 
go obrazu gospodarki kolejowej. Do- 
chodowość P, K. P. jest sztucznie a 
bezpodstawnie obniżona, kolejom 
nie starcza na własne potrzeby. Nie 
dziwnego, że w tych warunkach dłu- 
goletni kryzys, w czasie którego ko- 
leje troszczyły się również o wszyst- 
kich i o wszystko i pomagały każde- 
mu kto potrzebował a nie myślały o 
własnym interesie odbił się fatalnie 
na stanie urządzeń kolejowych. Dziś 
stan ten jet — mówiąc delikatnie — 
niewystarczający nie tylko już na wy- 
padek potrzeb nadzwyczajnych, lecz 
eksploatacji. 
Mimo to koleje nie mają możności 
uzupełniać taboru, ani utrzymywać 
należycie swoich urządzeń. Oczywiś- 
cie także i pracownicy kolejowi 
padają ofiarą takiej gospodarki wciąż 


bowiem brakuje funduszów na popra- 
wę ich bytu. 

To co napisaliśmy nie jest wcale 
rewelacją. Wie o tym dobrze rząd, 
sejm, senat, minister komunikacji i 
społeczeństwo, wiedzą od lat wielu i 
od lat wielu mówią o tym i piszą 
pracownicy kolejowi. Mimo to jed- 
nak nikt nie umie się zdobyć na od- 
wagę aby temu raz wreszcie kres po- 
łożyć, Dziwimy się temu tym więcej, 
że dalsze utrzymywanie obecnego 
stanu rzeczy grozi bardzo poważny- 
mi następstwami z punktu widzenia 
najdonioślejszych interesów ogólno- 
państwowych. 


W roku ubiegłym preliminowało 
przedsiębiorstwo P. K. P. z górą 
miliard zł wpływów. Przewidywania 
okazały się nierealne; rzeczywiste 
wpływy były o kilkadziesiąt milio- 
nów niższe. Toteż w roku bieżącym 
preliminowano sumę skromniejszą a 
mianowicie zł 955.800.000 z czego ko- 
leje mają przynieść zł 948.977.000 a 
komunikacja samochodowa złotych 
6.730.000. Wydatki przewiduje się w 
sumie zł 943.800 z czego przypada na 
eksploatację kolei zł 839.367.000 na 
przelew z tytułu podatku dochodo- 
wego i wpłaty na Fundusz Pracy zł 
7.831.000 na długi i gwarancje zł 
73.117.000, na komunikację samocho- 
dową zł 6.730.000 w czym na eksplo- 
atację zł 5.412.000 a na inwestycje zł 
1.318.000, wreszcie na lotnictwo cy- 
wilne ogółem zł 16.755.000. Nadmie- 
nić należy, że budżet kolei nie obej- 
muje, podobnie jak w roku ubiegłym 
wydatków inwestycyjnych, które 
preliminowane są w odrębnym bud- 
żecie łącznie z innymi wydatkami na 
inwestycje państwowe. Saldo budże- 
tu w sumie zł 12.000.000 ma być 
wpłacone do Skarbu Państwa, choć 
na podstawie dotychczasowych do- 
świadczeń przewidzieć można, że 
wpłata będzie raczej symboliczna niż 
rzeczywista, 

Z przewidywanych wpływów przy- 
pada na przewóz osób zł 245.717.000, 
na przewóz bagażu i przesyłek eks- 
presowych 10.750.000, na przewóz 
towarów zł 619.280.000 oraz na prze- 
wóz poczty 8.636.000. W budżecie 
wpływów zwraca uwagę brak wpły- 
wu z nadwyżek eksploatacyjnych 
linii Herby — Gdynia. W latach ubie- 
głych koleje otrzymywały i prelimi- 
nowały z tego tytułu sumy dość zna- 
czne np. w r. 1936  preliminowano 
17.500.000, a w roku 1938 nawet 
20.200.000 zł. Obecnie, gdy linia prze- 
szła pod bezpośredni zarząd F. P. 
T. K. koleje nie otrzymują już ani 
grosza, Wprawdzie F. P. T. K. wpła- 
ca tytułem udziału w zyskach zło- 
tych 7.000.000, pieniądze te otrzymu- 
je jednak nie P. K. P, lecz Minister- 
stwo Komunikacji jako władza admi- 
nistracyjna. 

W budżecie wydatków zwraca 
uwagę dalszy rozrost biurokracji ko- 
lejowej. Etaty służby dyrekcyjnej zo- 
stały powiększone, częściowo dzięki 
przeniesieniu na etat tej służby pra- 
cowników zatrudnionych przy pro- 
wadzeniu statystyki ruchowo-mecha- 
nicznej oraz w centralach telegraficz- 
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nych i telefonicznych, częściowo zaś 
wskutek „rozszerzenia agend w za- 
kresie spraw specjalnych“ co wpraw- 
dzie brzmi bardzo pięknie ale nic nie 
tłumaczy. Wzrosła również ilość 
urzędników M. K. zatrudnionych w 
zarządzie centralnym P, K. P. tj. w 
Ministerstwie Komunikacji a utrzy- 
mywanych z budżetu kolejowego. Je- 
szcze w r. 1936 było tych urzędni- 
ków tylko 150, obecnie jest ich już 
230, a więc wzrost personelu wynosi 
53,3%. W porównaniu ze zmianami 
w ilostanie personelu służby wyko- 
nawczej jest to rezultat zastanawia- 
jący zwłaszcza, że do tej liczby doli- 
czyć należy ponadto utrzymywanych 
również z budżetu kolejowego 51 
etatów dla biura komunikacji samo- 
chodowej oraz 32 etaty dla departa- 
mentu lotnictwa cywilnego. 

Nowy rozdział wprowadzono do 
budżetu wydatków na pokrycie roz- 
chodów centrum wyszkolenia kole- 
jowego, które ma być uruchomione 
od 1.VIL1939 i będzie szkoliło 420 
słuchaczy. 

Zarówno program prac drogowych 
jak też i fundusze na renowację urzą- 
dzeń i taboru zostały w roku bieżą- 
cym znacznie obniżone w porówna- 
niu z rokiem ubiegłym. Nie ulega 
wątpliwości, iż kredyty te nie wy- 
starczają na niezbędne melioracje w 
podtorzu nawierzchni i budynkach i 
nie dają możności uzupełnienia ilo- 
stanu parowozów i wagonów do wła- 
ściwej normy. W roku bieżącym nie 
należy spodziewać się w tym wzglę- 
dzie żadnej poprawy. Natomiast 
ochrona mienia kolejowego zatrud- 
niać będzie nadal około 4.000 pra- 
cowników i kosztuje 7.866.000 zł w 
czym na zakup i utrzymanie psów zł 
58.000. 

Powiększeniu uległy kredyty na 
zaopatrzenie emerytalne, wdowie 
i sieroce, co stoi w związku z przy- 
wróceniem pełnej zaliczalności czasu 
służby zaborczej do wysługi emery- 
talnej, Nieznaczną zwyżkę kredytów 
i etatów lekarskich wykazuje rów- 
nież służba sanitarna co M. K. tłu- 
maczy wprowadzeniem nowych urzą- 
dzeń do lecznictwa i badań psycho- 
technicznych. Obniżone zostały na- 
tomiast kredyty na zapomogi na le- 
czenie w uzdrowiskach a to zarów- 
no globalnie jak też i indywidualnie. 
podczas gdy bowiem w roku ubie- 
giym preliminowano na ten cel sumę 
zł 240.000 z przeznaczeniem na 4.000 
zapomóg (przeciętna suma zapomogi 
zł 60) to w roku bieżącym preliminu- 
je się zł 220.000 z przeznaczeniem na 
5.000 zapomóg (przeciętna zł 44). 
Jest to suma wprost śmieszna w sto- 
sunku do potrzeb i ilostanu persone- 
lu zwłaszcza jeśli sumę tę porówna- 
my np. z kredytem przeznaczonym 
na udział w wydatkach szkolnych W. 
Miasta Gdańska za dzieci pracowni- 
ków kolejowych, który wynosi nie- 
mal 3 razy tyle (610.000 zł). Kredyty 
na datki i subwencje (950.000), z któ- 
rych korzysta K. P. W. i „Rodzina 
Kolejowa” zostały znowu podwyż- 
szone, udział P, K. P. w Towarzy- 
stwie Budowy i Eksploatacji Miesz- 
kań dla pracowników utrzymał się w 
dotychczasowej wysokości (300.000 


zł). Dekoracja budynków podczas 
uroczystości państwowych kosztuje 
100.000 zł 


Kredyty na służbę parowozową 
zostały w rb. podwyższone o 5 milio- 
nów z górą i wynoszą zł 112.463.000. 
W tym przypada na płace złotych 
32.854.000 również nieco więcej (o 
1.045.000 zł) niż w roku ubiegłym. 
Jest to okoliczność tym bardziej po- 
myślna, iż kredyty na inne rodzaje 
służby zostały przeważnie obniżone. 

Z sumy preliminowanej na płace 
przypada zł 28.167.000 na uposażenie 
zasadnicze (o 1.537.000 zł więcej niż 
w r. ub.) zł 910.000 na dodatki lokal- 
ne zł 3.586.000 na zasiłki wyrównaw- 
cze (około 1 milion złotych mniej niż 
w roku ubiegłym) zł 100.000 na do- 
datki służbowe oraz 91.000 zł na 
opłaty ubezpieczeniowe (za pracow- 
ników umownych). Zwiększenie kre- 
dytów na uposażenie zasadnicze 
przy równoczesnym zmniejszeniu 
kredytów na zasiłki wyrównawcze 
stoi w związku z awansami, przy któ- 
rych podwyżka uposażenia zasadni- 
czego pochłania zasiłek. 

Z omawianych kredytów na uposa- 
żenie opłacane są następujące ilości 
pracowników (podajemy tabelę po- 
równawczą za kilka lat ubiegłych). 


A. KREDYTY OSOBOWE. 
L Pracownicy miesięcznie  płatni 
(„eteatowi”; „praktykanci* i „umo- 
wni“), 


Grupa -5k1939 1938 1937 1936 1935 1934 
uposaż. 


8 1.700 1.374 1.140 1.170 1.170 1.383 
9 2.200 2.670 2.575 2.624 2.624 2.739 
10 1,870 1.900 1.740 1.700 1.720 1.710 
11 2.287 2,380 2.159 2.150 2.213 2.610 
12 1.257 1.300 1.230 1.200 1.233 963 
13 304 184 266 266 269 — 
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II. Pracownicy dziennie płatni („sta- 
li“ i „umowni”), 


Kategoria rok 1939 1938 1937 


płacy 1936 


1935 


i = Ae ET 


57 10 8 8 8 
532 120 110 90 71 
912 1.030 1,024 967 876 
665 340 291 369 368 

g a Na eE S 
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Z analizy tego zestawienia wynika, 
iż ogólna ilość etatów utrzymywa- 
nych z kredytów osobowych wzrosła 
(o 492). Etaty miesięcznie płatnych 
spadły (o 184) a etafy dziennie płat- 
nych wzrosły (o 676). Wzrost wyka- 
zuje 8 grupa uposażenia (o 326) co ła- 
godzi w znacznym stopniu oraz tłu- 
maczy częściowo zmniejszenie ilości 
etatów w grupach 9, 10, 11 i 12. Naj- 
bardziej pożałowania godną jest oko- 
liczność, iż koleje nie mają, jak wi- 
dać, zamiaru zrezygnować z zatrud- 
niania na stałych, normowanych sta- 
nowiskach w służbie parowozowej 
pracowników umownych, 

W kredytach na płace prelimino- 
wano ponadto 250.000 dniżówek na 
zastępstwa pracowników chorych i 
urlopowanych, co oznacza znaczną 
poprawę sytuacji jeżeli chodzi o prze- 
strzeganie przepisów o czasie pracy: 
zwłaszcza jeśli zważymy, iż w roku 
ubiegłym preliminowano na ten cel 
tylko 90.892 dniówek a w r. 1937 za- 


ledwie 29.680 dniówek, Efekt ten za- 
wdzięczać należy celowej i energicz- 
nej akcji naszego Związku, który za- 
gadnieniem tym interesował się spe- 
cjalnie, 

Na różne Świadczenia osobowe 
budżet przewiduje .zł 17.370.000 a 
więc z górą o 3 miliony więcej niż w 
roku ubiegłym. Z sumy tej przypada 
na koszty podróży i diety zł 70.000 
na umundurowanie 570.000 (mniej niż 
w r. ub.) na premie (z wyjątkiem wę- 
śglowych) 330.000 oraz na godzinowe 
16.400.000, a więc o 3.400.000 więcej 
niż w roku ubiegłym oraz o 3.710.000 
więcej niż w r. 1937, Pewną część 
tego wzrostu (około 6.5% = 835.000 
zł) zaliczyć należy na poczet przewi- 
dywanego wzrostu przebiegów, resz- 
ta jest miarą osiągnięć uzyskanych 
przez ostatnią nowelizację przepisów 
o godzinowym, a zatem miarą zasłu- 
gi i sprawdzianem celowości pracy 
naszej organizacji. 

Koszt paliwa do parowozów wy- 
nosić ma zł 53.344.000. Norma roz- 
chodu węgla (55 kg na 1000 brutto - 
tono-km) pozostała bez zmiany, tak- 
że koszt węgla (zł 16.30 za tonę) oraz 
stawka premiowa (0,054 zł na 1000 
brutto-tono-km) pozostała w dotych- 
czasowej wysokości. , Pewnemu 
zmniejszeniu uległy kredyty na po- 
dawanie węgla na parowozy (złotych 
106.30 za 100 ton) przy czym przewi- 
duje się częściowe powierzenie tej 
pracy przedsiębiorstwom prywat- 
nym. Zwiększeniu uległa norma sma- 
rów wynosi bowiem w budżecie na 
rb. 37.65 kg na 1000 parowozo-km 
podczas gdy w roku ub. wynosiła 
35.63 kg, w r. 1937—35.60 kg, a w r. 
1936 — 35,66 kg. Podwyższeniu ule- 
gły również ceny smarów wszelkiego 
rodzaju. 

Przebieg wagonów motorowych 
wykazuje dalszy wzrost i wynosić ma 
ogółem 5.275.223 wagono-motoro-km, 
podczas gdy w r. ubiegłym prelimino- 
wano 4.909.713 m.-w.-km., w r, 1937 
— 4.000.000, a w r. 1936 zaledwie 
2.474.000 m.-w.-km. Z tego przypada 
na wagony parowe opalane węglem 
390.756 w.-m.-km. na wagony spali- 
nowe i parowe opalane olejem gazo- 
wym 3.099.546 m.-w.-km,, na wago- 
ny akumulatorowe 1.750.032 m.-w.- 
km. i na wagony opalane benzolem 
34.889 m.-w.-km. 

W kredytach rzeczowych na poda- 
wanie węgla na parowozy, na smary; 
czyszczenie i oświetlenie parowo- 
zów oraz na wagony motorowe prze- 
widziano ogółem 819.000 dniówek ro- 
boczych z czego przypada 641.400 
dniówek dla pracowników publicz- 
no-prawnych oraz 177.000 dniówek 
pracowników umownych. związ- 
ku z tym preliminowano z kredytów 
rzeczowych. dalsze ilości etatów w 
następującej wysokości. 


B. KREDYTY RZECZOWE 


ĮI, Pracownicy miesięcznie platni 
(etatowi i praktykanci). 


enia rok 1939 1938 1937 1936 1935 
$ E 
10 b 1 : 37, 
11 1408 ET 
4 b - ECT 
= 1 54 36 511 10 
14 „am M6 Iowy. Taal 
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IL Pracownicy dziennie płatni 


(„stali”') 

Kateg. rok 1939 1938 1937 1936 1935 
płacy 

2 = E e e 
3 54 28 9 10 14 
4 702 470 383 350 370 
5 1.229 1.375 1,614 1.774 1,694 
6 13 3710 382 510 _ 600 


Przecięthy koszt dniówki pracow- 
ników umownych płatnych z kredy- 
tów rzeczowych wynosi w rb, zło- 
tych 3.50. 

Na premie za zaoszczędzony wę- 
giel przewiduje budżet zgodnie z po- 
daną wyżej stawką premiową oraz 
na podstawie przewidywanego prze- 
biegu  (54.852.519,000  brutto-tono- 
km), ogółem zł 2.962.000. 


DOBRY PRZYKŁAD CUDA DZIAŁA 


Od pewnego czasu modnym jest w 
ruchu zawodowym na terenie P,K.P. 
hasło „konsolidacji“. Związków za- 
wodowych pracowniczych jest za 
wiele, podobno aż 17; ileż to wysił- 
ków, ileż funduszów marnuje się z te- 
$o powodu, jak bardzo utrudnia to 
racjonalną pracę zarówno samym pra- 
cownikom, jak też i władzom kolejo- 
wym, które z konieczności muszą roz- 
mawiać z tyloma związkami, te zaś 
oczywiście nie zawsze są jednakowe- 
go zdania w tej samej sprawie i róż- 
ne zajmują stanowisko wobec zagad- 
nień, wchodzących w zakres ich 
pracy! 


Hasło „konsolidacji'* głoszą nie tyl- 
ko różni ludzie „dobrej woli", a ma- 
łego zazwyczaj doświadczenia i sła- 
bej orientacji, propagują je nie tylko 
niektóre związki, rade przy tej spo- 
sobności pozbyć się konkurencji i po- 
łknąć na surowo swoich przeciwni- 
ków; zwolennikiem i protektorem 
konsolidacji jest również p. Minister 
Komunikacji, płk. J. Ulrych, który 
niejednokrotnie, nawet w enuncja- 
cjach publicznych, zwracał uwagę na 
ujemne skutki obecnego rozdrobnie- 
nia ruchu zawodowego wśród podle- 
głych sobie pracowników  kolejo- 
wych i podkreślał konieczność zjed- 
noczenia, a nawet ofiarował się 
związkom za rozjemcę na wypadek, 
gdyby, dążąc do praktycznego urze- 
czywistnienia konsolidacji, nie mogły 
- same między sobą wyrównać różnic 
i usunąć przeszkód, proces ten hamu- 
jących. 


Nie ulega wątpliwości, że paląca 
potrzeba konsolidacji ruchu zawodo- 
wego pracowników kolejowych za- 
chodzi rzeczywiście, co uznać musi 
każdy, kto w ruchu tym pracuje, lub 
też obserwuje z należytą uwagą 
wszelkie jego przejawy. Stanowisko 
p. Ministra Komunikacji w tej sprawie 
świadczy o jego przychylności dła 
pracowników i jest jednym z licznych 
dowodów jego troski o dobro perso- 
nelu kolejowego. Nawoływanie do 
konsolidacji, zwłaszcza poparte tak 
wysokim autorytetem, nie mija zre- 
sztą bez echa i zaczyna już wydawać 
owoce np. w postaci utworzonego 
ostatnio „Bloku Związków Facho- 
wych", do którego i nasz Związek 
przystąpił Oczywiście, do pełnej, a 
nawet do 50*/0-towej konsolidacji, je- 
szcze daleko, albowiem zbyt wielkie 
i zbyt poważne trudności stoją jej 
jeszcze na przeszkodzie. Wśród tych 
przeszkód wymienić należy — obok 
smutnego faktu, iż podległe p. Mini- 
strowi władze i urzędy nie tylko nie 


pomagają konsolidacji, lecz ją w mia- 
rę sił i możności utrudniają — także 
i.. brak dobrego przykładu... 


Oddając się zajmującej lekturze 
wielkiego i grubego dzieła pt. „Preli- 
minarz budżetowy Rzeczypospolitej 
Polskiej na okres od 1.IV 1939 r. do 
31.111 1940 r", znaleźliśmy na str. 342 
ciekawe wyliczenie „ciał kolegial- 
nych“, które „znajdują się“ przy Mi- 
nisterstwie Komunikacji, składającym 
się i bez tego z 8-miu departamentów 
i 5 biur. 


Są to ciała nastepujące: 

1) Państwowa Rada Komunikacyjna; 

2) Rada Techniczna; 

3) Komisja Językowa; 

4) Komisja Usprawnienia Kolejnic- 
twa; 

5) Główna Kolejowa Komisja Osz- 
czędnościowa; 

6) Komitet do Spraw Przebudowy 
i Elektryfikacji Węzła Kolejowe- 
go Warszawskiego; 

7) Międzyministerialna Komisja dla 
Spraw Motoryzacji Kraju; 

8) Komisja Przewozów Samochodo- 
wych; 

9) Komitet Lotnictwa Cywilnego; 

10) Komisja Służby Zdrowia Lotnic- 
twa Cywilnego; 

11) Państwowa Rada Sportu Lotni- 
czego; 

12) Komitet do Spraw Pomiarowych; 

13) Komisja Normalizacyjna; 

14) Komisja Likwidacyjna Mienia Ka- 
sy Oszczędnościowo-Zapomogo- 
wej Pracowników Towarzystwa 
Drogi Żelaznej Fabryczno-Łódz- 
kiej. 


Widzimy, że komisyj tych jest 14, 
a więc niemal tyle samo, ile kolejo- 
wych związków zawodowych. Uważ- 
na lektura zadań i kompetencyj tych 
komisyj, co przy każdej z nich zwię- 


źle, lecz zrozumiale podano — pro- 
wadzi do wniosku, że jest ich stanow - 
czo zbyt wiele i że wystarczyła by 
chyba połowa, albo i nieco mniej je- 
szcze. Poza tym o działalności owych 
ciał jakoś nic nie słychać, nie wia- 
domo, czy dlatego, że nic nie robią 
i figurują tylko od parady w budże- 
cie, czy też dlatego, że w przesadnej 
skromności nie uważają za stosowne 
zawiadamiać o przebiegu, a zwłaszcza 
o rezultatach swych prac opinii pu- 
blicznej. W tym względzie kolejowe 
związki zawodowe mają nad owymi 
„ciałami kolegialnymi' tę niewątpli- 
wą wyższość, że jednak coś robią i że 
o bezsprzecznie pozytywnych, a czę- 
sto wręcz namacalnych rezultatach 
swej działalności zawiadamiają gło- 
śno i regularnie kogo należy. 


Nasunęła się nam wobec tego re- 
ileksja, czy nie należało by przepro- 
wadzić pewnej konsolidacji ciał ko- 
legialnych, znajdujących się przy 
Ministerstwie Komunikacji, choćby 
dla dobrego przykładu. Nie wmawia- 
my w siebie kompetencji w tak do- 
niosłych sprawach i nie zamierzamy 
czynnikom miarodajnym udzielać na 
ten temat jakichś rad, czy wskazó- 
wek. Sądzimy jednakże w skromności 
naszej, że ciała nr 1, 2 i 6, ciała 4 i 5, 
ciała 7 i 8, ciała 9, 10i 11 śmiało mo- 
słyby się wzajemnie skonsolidować. 
Konsolidacja taka przyczyniła by się 
bez wątpienia do usprawnienia ich 
pracy, a może pobudziła by je rów- 
nież do energiczniejszego, niż dotąd, 
działania. Możeby również i opinia 
publiczna coś o nich usłyszała i mo- 
żeby kolejnictwo polskie jakąś ko- 
rzyść odniosło z ich egzystencji. 


A jeśliby przypadkiem rada nasza 
odniosła skutek, wówczas nie od rze- 
czy było by pomyśleć o tym, aby w 
skład owych rad i komisyj powołać 
także i przedstawicieli pracowników 
kolejowych. Doświadczenie poucza, 
że współudział ludzi pracy, znających 
zagadnienia kolejowe od strony, że 
tak powiemy, odwrotnej niż ta, którą 
oglądają przedstawiciele wyższej ad- 
ministracji, może być dla dobra i in- 
teresu kolejnictwa wielce pożytecz- 
ny. Dlaczegoż więc nie powołać ich 
do rady i nie wysłuchać ich zdania, 
zwłaszcza że i oni przecież są nie 
tylko pracownikami, ale i obywatela- 
mi państwa, do którego majątek ko- 
lejowy, jako dobro zbiorowe i celom 
powszechnym służące, należy?... 


TO JEST NIEDOPUSZCZALNE! 


Przez szereg lat nie otrzymywaliś- 


my reklamacyj w sprawie opóźnień 
w wymiarze i wypłacie zaopatrzeń 
emerytalnych. Zdawało się, że pod 
naciskiem stanowczych zarządzeń M. 
K. oraz wskutek uporządkowania ad- 
ministracji sprawa ta jest już osta- 
tecznie uregulowana i że każdy pra- 
cownik, z którym rozwiązano stosu- 
nek służbowy otrzymywać będzie 
należne sobie zaopatrzenie bez zwło- 
ki już od pierwszego terminu płatno- 
ści po rozwiązaniu stosunku służbo- 
wego. 


Ostatnio dochodzą do nas jednak 
reklamacje, z których wynika, że coś 
się w aparacie administracyjnym po- 
psuło i że znowuż zdarzają się wy- 
padki w których pracownik po prze- 
niesieniu na emeryturę nie otrzymu- 
je należnego sobie zaopatrzenia. Je- 
den z takich wypadków jest szcze- 
gólnie jaskrawy: kol. S. P. otrzymał 
jeszcze w sierpniu r. 1938 zawiado- 
mienie, iż stosunek służbowy z nim 
zostanie rozwiązany z dniem 31.XII. 
1938. Stało się zgodnie z zawiado- 
mieniem, t. j. punktualnie w ozna- 
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czonym dniu zwolniono tego kolegę 
ze służby czynnej i oczywiście dnia 
1.1. nie wypłacono mu już uposaże- 
nia, Jednakże nie wypłacono mu 
również zaopatrzenia emerytalnego, 
na które oczekiwał bezskutecznie do 
19.1, t. j. do dnia, w kiórym zgłosił 
się do nas z reklamacją a prawdo- 
podobnie oczekuje do duia dzisiej- 
szego. 


Rozumiemy, iż mogą zajść jakieś 
nadzwyczajne komplikacje, brak do- 
kumentów, lub tp., choć właściwie, 
zgodnie z obowiązującymi instruk- 
cjami i wymogami porządku, nie po- 
winno*to w zasadzie mieć miejsca, 
bo wszelkie wątpliwości należy wy- 
jaśnić zawczasu nie zaś dopiero w o- 
statniej chwili, W tym wypadku jed- 
nak nawet i taka wymówka nie jest 
uzasadniona, bo Dyrekcja wiedziała 
już od 4 miesięcy, że pracownika 
przenosi na emeryturę, a więc miała 
conajmniej 4 miesiące czasu na zała- 
twienie wszelkich formalności, spra- 
wdzenie dowodów, uzupełnienie bra- 
kujących dokumentów itd, Nic zatem 
nie usprawiedliwia zwłoki w wymia- 
rze zaopatrzenia, a już w ostatecz- 
nym nawet razie, nie sposób zrozu- 
mieć dlaczego Dyrekcja, jeśli za- 


szło coś nadzwyczajnego, nie poleci- 
ła wypłacić temu pracownikowi za- 
liczki, skoro, jak to stwierdziliśmy 
ponad wszelką wątpliwość, jego pra- 
wo do zaopatrzenia nie ulega żadnej 
wątpliwości, 


Wypadałoby przecież pamiętać, 
jeśli nie o obowiązku sprawnego za- 
łatwiania podobnych spraw, to choć- 
by o tym, że przeciętny pracownik 
kolejowy nie ma majątków ani do- 
chodów, z których mógłby żyć sobie 
bez troski i czekać spokojnie aż mu 
Dyrekcja raczy. nareszcie wymierzyć 
zaopatrzenie i że wobec tego upo- 
sażenie lub zaopatrzenie stanowi dla 
niego i dla jego rodziny jedyne źró- 
dło utrzymania. Wystarczy pomy- 
śleć tylko, w jakiej sytuacji znajduje 
się pracownik, który pewnego pięk- 
nego poranku nie otrzymuje nic, ani 
uposażenia ani zaopatrzenia, a musi 
jeść, mieszkać, wyżywić rodzinę, 
kształcić dzieci itp. Cokolwiek za- 
tem spowodowało opóźnienie wy- 
miaru i wypłaty zaopatrzenia kol. S. 
P. sądzimy, że postępowanie takie 
jest stanowczo niedopuszczalne i u- 
famy, że nie będziemy mieli już wię- 
cej sposobności do takich spraw po- 
wracać. 


SPRAWY SŁUŻBOWE 


AWANSE DLA MASZYNISTÓW 
WAGONÓW MOTOROWYCH 


Z uwagi na wyjątkowo niskie za- 
szeregowanie maszynistów wagonów 
motorowych oraz na brzmienie obo- 
wiązujących instrukcyj awansowych, 
które stoją na przeszkodzie udzie- 
leniu tym pracownikom należnych 
im awansów, wystąpiło Prezydium 
Z.Z.M. dọ M. K. z memoriałem treści 
następującej: 


„Wprowadzona na P.K.P. przed 
kilkoma laty trakcja motorowa roz- 
wija się pomyślnie, czego najlepszym 
dowodem jest okoliczność, iż preli- 
minowana w planach finansowo-go- 
spodarczych P.K.P. ilość wagono-mo- 
toro-km. wzrosła od r. 1936 przeszło 
dwukrotnie i wynosi w planie finan- 
sowo-gospodarczym na rok bieżący 
z górą 5 milionów motoro-wagono- 
km. Wynika stąd, iż wagony moto- 
rowe spełniają obecnie sporą część 
zadań, które przed wprowadzeniem 
wzgl. rozpowszechnieniem trakcji 
motorowej przypadały na pociągi 
osobowe i pośpieszne prowadzone 
trakcją parową. 

Do obsługi wagonów motorowych 
przydzielono kilkudziesięciu pracow- 
ników spośród wyszkolonych i egza- 
minowanych pomocników maszyni- 
stów parowozowych. Od kandyda- 
tów do służby wagonów motorowych 
wymagano posiadania jak najlepszej 
opinii służbowej i wyjątkowych kwa- 
lifikacji psychotechnicznych. Odbyłli 
oni dodatkowe wyszkolenie i zdobyli 
dodatkowe kwalifikacje fachowe 
wskutek czego pracownicy zatrud- 
nieni stale przy prowadzeniu wago- 


nów motorowych przedstawiają wy- 
jątkowo dodatni typ ludzi młodych, 
zdolnych, pod każdym względem od- 
powiedzialnych i wysoko kwalifiko- 
wanych. 


Obsługując wagony motorowe, zaj- 
mują ci pracownicy etaty, które we- 
dług normowania i  preliminarza 
budżetowego przypadać winny na 
maszynistów prowadzących pociągi 
pospieszne i osobowe, tj. dla pracow- 
ników 8-ej i 9-ej grupy uposażenia, 
Mimo to olbrzymia większość tych 
pracowników, posiadających tytuł 
służbowy maszynisty wagonu moto- 
rowego i pełniących stale oraz samo- 
dzielnie obowiązki służbowe odpo- 
wiadające temu stanowisku posiada 
dotąd 11-tą lub nawet 12-tą grupę 
uposażenia, jak o tym świadczy za- 
łączony wykaz obejmujący 13 maszy- 
nistów wagonów motorowych przy- 
należnych organizacyjnie do parowo- 
zowni Warszawa-Wschodnia i za- 
trudnionych w moto-wagonowni war- 
szawskiej, Pracownicy ci posiadają 
dlatego tylko tak niską grupę upo- 
sażenia, iż są oni ofiarami zakazu 
mianowań i wstrzymania awansów, 
który obowiązywał przez lat kilka 
właśnie w okresie, gdy pracownicy 
ci zdobywali kwalifikacje do przyję- 
cia na etat i do awansu, zarówno w 
służbie parowozowej, w której za- 
trudnieni byli poprzednio jak też i w 
służbie wagonów motorowych, w któ- 
rej zatrudnieni są od chwili wprowa- 
dzenia w szerszym zakresie trakcji 
motorowej na P.K.P. 


Ta niska grupa uposażenia jest nie- 
współmierna z powagą obowiązków 
przez tych pracowników spełnianych 
jak też i z uwagi na znaczny stopień 
niebezpieczeństwa, na który pracow- 
nicy ci w służbie swojej są narażeni. 
Pociągi motorowe expresowe kursu- 
ją, jak wiadomo z szybkością 120 
i więcej kim. na godzinę, co zmusza 
maszynistę do szczególnego napięcia 
uwagi i przyczynia się do szybkiego 
zużycia sił, a więc i do przedwcze- 
snej utraty zdolności do pracy. Szan- 
se pozostawania tych pracowników 
w służbie czynnej są z tego powodu 
gorsze niż to ma miejsce u pracowni- 
ków innych rodzajów służby, co uza- 
sadniałoby w całej pełni stosowanie 
wobec nich pewnych przywilejów 
umożliwiających szybsze zdobycie 
maksymalnej grupy uposażenia. 
Wspomniana, znaczna szybkość wa- 
gonów motorowych oraz ich kon- 
strukcja, niezabezpieczająca obsługi 
przed śmiercią lub ciężkim kalec- 
twem nawet w razie mniejszej kata- 
strofy stawia maszynistów wagonów 
motorowych wobec szczególnie nie- 
korzystnych perspektyw zarówno dla 
nich samych jak też i dla ich rodzin. 
Niska grupa uposażenia, a wobec te- 
go także i niskie uposażenie zasad- 
nicze tudzież niski wymiar zaopa- 
trzeń emerytalnych, wdowich i siero- 
cych i odszkodowań za nieszczęśli- 
we wypadki sprawia, iż rodziny po- 
zostałe po ofiarach katastroły żyją 
w nędzy i zmuszone są odwoływać 
się do dodatkowej opieki ze strony 
władz kolejowych lub nawet do do- 
broczynności publicznej. Świadomość 
tego faktu nie może wpływać dodat- 
nio na samopoczucie i sprawność 
tych pracowników, od których wy- 
maga się wyjątkowego spokoju i cał- 
kowitego opanowania nerwów. 


Władze służbowe i przełożone ma- 
szynistów wagonów motorowych do- 
ceniają w całej pełni wszystkie przy- 
toczone wyżej okoliczności, odma- 
wiają jednakże przedstawienia ich 
do awansów w bieżącym terminie 
awansowym, zasłaniając się formal- 
nym brzmieniem obowiązujących in- 
strukcji awansowych. Jednakże je- 
steśmy przekonani, iż maszyniści wa- 
gonów motorowych posiadający z re- 
guły uposażenie o 3 grupy niższe od 
uposażenia maksymalnego, dostęp- 
nego dla tych stanowisk, zasługują 
w zupełności na wyjątkowe trakto- 
wanie, zwłaszcza, iż niska ich grupa 
uposażenia jest wynikiem zakazu 
awansowania, który obowiązywał 
przez długi szereg lat. W sytuacji 
obecnej, przy obecnych kontyngen- 
tach awansowych i przy rygorystycz- 
nym stosowaniu instrukcji awanso- 
wych, obliczonych na stosunki nor- 
malne, pracownicy ci nie mają wido- 
ków na uzyskanie w służbie czynnej 
należnego sobie uposażenia, co oczy- 
wiście jest dla nich wysoce krzyw- 
dzące. Prosimy zatem M. K. o wy- 
danie zarządzenia, aby maszynistom 
wagonów motorowych, posiadającym 
11-tą wzgl. 12-tą grupę uposażenia 
udzielono w bieżącym terminie 
awansowym awansów do wyższych 
grup uposażenia. 
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ZMIANA SYSTEMU REJESTRACJI PRACY 
DRUŻYN PAROWOZOWYCH 


Z dniem 1.1.1939 r. uległ zmianie 
dotychczasowy system rejestracji 
pracy drużyn parowozowych dla ob- 
liczania dodatku ,godzinowego '. Pod- 
stawę do obliczania tego dodatku sta- 
nowić ma odtąd nowowprowadzony 
„wykaz pracy drużyny parowozo- 
wej” nie zaś, jak dotąd, raport z jazdy 
prowadzony przez kierownika po- 
ciągu. Równocześnie zniesiono pro- 
wadzenie „wykazów pracy” typu po- 
przedniego, które były sporządzane 
głównie dla celów kontrolnych oraz 
dla rejestracji czasu pracy, 

Wykaz pracy nowego typu otrzy- 
muje maszynista w parowozowni ma- 
cierzystej od dyspozytora, który wy- 
pełnia rubryki dotyczące czasu przy- 
jęcia parowozu. Po przybyciu na sta- 
cję odjazdu pociągu wręcza maszy- 
nista wykaz pracy kierownikowi po- 
ciągu, ten zaś, po wypełnieniu odpo- 
wiednich rubryk i po zaopatrzeniu 
wykazu w wymagane podpisy zwra- 
ca wykaz maszyniście, który po u- 
kończeniu pracy przy pociągu, przy- 
bywszy do parowozowni oddaje go z 
powrotem dyspozytorowi. 

W ten sposób uczyniono zadość 
powszechnemu  życzeniu pracowni- 
ków parowozowych, którzy, wska- 
zując na ujemne następstwa wynika- 
jące z dawnego systemu, domagali 
się uniezależnienia rejestracji swej 
pracy dla obliczenia „godzinowego” 
od raportów z jazdy, te bowiem usu- 
wały się zupełnie z pod kontroli tak 
pracownika jak też i parowozowni. 
Obecnie maszynista ` otrzymuje wy- 
kaz do rąk swoich zarówno przed 
rozpoczęciem jak też i po ukończe- 
niu pracy i wskutek tego ma moż- 
ność sprostować ew. mylne zapiski, 
reklamować błędy itd. a, co najważ- 
niejsze, ma możność kontrolować czy 
czas jego pracy został właściwie i 
całkowicie w wykazie odnotowany. 
Z tego względu przyjęli maszyniści 
nowy system z uznaniem w przeko- 
naniu, iż zmniejszy on w znacznym 
stopniu dotychczasowe niedomaga- 
nia, które reklamowaliśmy wielo- 

rotnie zarówno na łamach naszego 
czasopisma, jak też i w memoria- 
łach, które w tej sprawie składaliś- 
my Ministerstwu Komunikacji. No- 
wowprowądzony system uznać nale- 
ży zatem za dalszy sukces naszej or- 
$ganizącji w jej systematycznym dą- 
żeniu do uporządkowania wszyst- 
kich zagadnień związanym z zasa- 

amı wymiaru i sposobami oblicza- 
nia dodatku za czas służby parowo- 
zowej, 

„Jednakże nowy system nie odpo- 
wiada w całej pełni rzeczywistym 
potrzebom pracowników służby pa- 
rowozowej i nie bierze pod uwagę 
wszystkich zgłoszonych przez nas w 
tym względzie  dezyderatów, W 
szczególności: także i w nowych 
wykazach pracy nie jest uwidocznio- 
uy tonaż pociągu, a wskutek tego 
maszynistą pozostaje nadal, jak do- 
tąd, w nieświadomości co do podsta- 
wowych elementów decydujących -o 
cozchodzję paliwa a — co za tym 
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idzie — także i o wymiarze premii 
węglowej. Również i administracja 
służby mechanicznej nie posiada do- 
statecznych, codziennych informacyj 
na ten temat, co, ze względów najzu- 
pełniej oczywistych, utrudnia a na- 
wet wręcz uniemożliwia racjonalną 
gospodarkę opałową. 

Podkreślaliśmy i podkreślamy na- 
dal stanowczo, że usiłowania oszczę- 
dnościowe w gospodarce opałowej 
wówczas tylko mogą przynieść re- 
zultat pomyślny, jeśli maszynista bę- 
dzie gospodarzem opału na swoim 
parowozie. Gospodarzem takim mo- 
że być maszynista tylko wówczas, 
gdy wie jaki jest ciężar prowadzone- 
go przezeń pociągu, a zatem, ile wę- 
gla może spalić w granicach normy. 
Jeśli maszynista tego nie wie, wów- 
czas działa na ślepo a tą drogą do 
pomyślnych rezultatów dojść nie po- 
dobna. Także i administracja trak- 
cyjna pierwszej instancji musi mieć 
możność stałej, codziennej kontroli 
rozchodu paliwa i porównywania go 
z obowiązującymi normami, albo- 
wiem tylko w ten sposób możliwe 
jest świadome i celowe prowadzenie 
gospodarki opałowej w parowozow- 
ni, Administracja trakcyjna oraz kie- 
rownictwo służby mechanicznej P. 
K. P. z Departamentem Mech. M. K. 
na czele podziela w całej pełni nasz 
pogląd na to zagadnienie, a wobec 
tego nie ustaniemy w usiłowaniach 
aby postulat nasz zrealizować i ma- 
my nadzieję, że słuszne nasze stano- 
wisko zwycięży, t. j., że w wykazach 
pracy drużyn parowozowych tego 
czy innego typu wprowadzona bę- 
dzie również rejestracja tonażu. 


Także i poza tym mamy pewne za 
strzeżenia co do treści nowowpro- 
wadzonego wykazu pracy. Uważamy 
np., że podpis dyżurnego ruchu jest 
w wielu wypadkach a nawet z regu- 
ły zbędny i komplikuje niepotrzebnie 
manipulację. I tak dyżurny ruchu 
podpisuje wykaz „na wiarę“ nie ma- 
jąc ani czasu ani możności spraw- 
dzić zawartych w nim zapisków. 
Natomiast konieczność uzyskiwania 
podpisu dyżurnego ruchu opóźnia 
często wyjazd pociągów, zmusza 
kierownika pociągu lub maszynistę 
do zbytecznych, często dalekich wę- 
drówek do biura dyżurnego itd, Przy 
głębszej i bardziej wnikliwej analizie 
wykazu możnaby wytknąć także i 
inne usterki wzgl. zaproponować pe- 
wne zmiany oraz uzupełnienia. Uwa- 
żamy jednakże, że ustalenie opinii 
naszej o nowych wykazach należy 
odłożyć aż do czasu zdobycia dosta- 
tecznego doświadczenia praktyczne- 
$o, a więc co najmniej do czasu gdy 
znane nam będą rezultaty pierw- 
szych obliczeń „godzinowego” na 
podstawie nowego systemu i gdy bę- 
dziemy mogli rezultaty te porównać 
z rezultatami obliczeń poprzednich 
opartych na „raportach z jazdy”, Do- 
piero wówczas możliwe będzie spre- 
cyzowanie naszego stanowiska w tej 
sprawie i opracowanie stosownych 
wniosków. 

Ponieważ, jak nas poinformowano, 
system obecny nie jest jeszcze syste- 
mem ostatecznym, lecz wprowadzo- 
ny został na próbę, na okres kilku- 
miesięczny, przeto istnieją widoki, iż 
przy definitywnym ustaleniu sposo- 
bu rejestracji pracy drużyn parowo- 
zowych dezyderaty nasze zostaną u- 
względnione zgodnie z interesem 
służby i potrzebowami pracowni- 
ków, 


ŻYCIE ZWIĄZKOWE 


JULIAN DRĄŻKIEWICZ 


Maszynista parowozowni Łódź Kaliska, przewodniczący Koła Z. Z. 
M. Łódź-Kaliska, członek Okręgowej Komisji 
Warszawskiego Z. Z, M., długoletni czynny i wielce zasłużony dzia- 
łacz organizacyjny. 
Zmarł dnia 24 stycznia 1939 r. w szpitalu kolejowym im. św. Woj- 
ciecha w Warszawie wskutek obrażeń doznanych w wypadku 
w służbie dn. 12 stycznia 1939 r. w st. Warszawa-Wschodnia, 


Dnia 12 stycznia r. b. uległ nie- 
szczęśliwemu wypadkowi w służbie 
na terenie parowozowni Warsza- 
wa — Wschodnia znany powszech- 
nie w szeregach naszych członków 
czynny działacz związkowy, prze- 
wodniczący Koła Łódź-Kaliska kol. 
Julian Drążkiewicz. Dozorując na- 
bierania węgla na swój parowóz 
oparł się o niezabezpieczoną barie- 
rę platformy, runął z kilkumetrowej 
wysokości i doznał ciężkich obrażeń 
wewnętrznych m. in. nadwyrężenia 
kręgosłupa. 


Rewizyjnej Okręgu 


Cześć Pamięci ofiary obowiązku. 


Przez kilka dni łudziliśmy się na- 
dzieją, że obrażenia których doznał 
kol. Drążkiewicz nie są śmiertelne 
i że wysiłkom lekarzy uda się utrzy- 
mać go przy życiu, Nadzieja okazała 
się jednak złudną; po kilkunastu 
dniach ciężkiego cierpienia kol. 
Drążkiewicz zakończył życie w szpi- 
talu św, Wojciecha w Warszawie 
dn. 24.1.1939 r. 

Przedwczesna śmierć kol. Drąż- 
kiewicza, który zmarł jako ofiara o- 
bowiązku oraz stosowanego na P, K. 
P. systemu  oszczędnościowego w 
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pełni sił i kwiecie wieku osierocając 
żonę i 2 dzieci, pogrążyła w żałobie 
nie tylko najbliższą jego rodzinę, 
lecz także i całą naszą organizację 
w której Jego nazwisko było chłub- 
nie i szeroko znane i w której ś. p. 
Zmarły cieszył się powszechnym, a 
w całej pełni zasłużonym szacun- 
kiem i uznaniem, 

Kol. Drążkiewicz oddawał się od 
lat wielu czynnej pracy w szeregach 
Z. Z. M. Wr. 1923/24 piastował man- 
dat przewodniczącego Koła Łódż- 
Kaliska, następnie pełnił kolejno w 
swym Kole obowiązki sekretarza, 
członka komisji rewizyjnej i przewo- 
dniczącego, którym ostatnio był 
przez szereg lat bez przerwy, ciesząc 
się stale pełnym zaufaniem kolegów. 
W roku ubiegłym powierzono mu po- 
nadto mandat członka Komisji Rewi- 
zyjnej Okręgu Warszawskiego Z. Z. 
M. Pod jego światłym i energicznym 
kierownictwem Koło Z, Z. M. w Ło- 
dzi - Kaliskiej rozwijało się pomyśl- 
nie, zlikwidowało u siebie całkowi- 
cie rozłam organizacyjny, wydosko- 
naliło metody i podniosło poziom 
swej pracy i zdobyło sobie zasłużo- 
ną sławę jednego z najsprawniej- 
szych Kół w naszej organizacji. 

Działalność ś. p. kol. Drążkiewi- 


cza nie ograniczała się jednak tylko 
do terenu jego macierzystego Koła 
Biorąc udział w pracach Zjazdów 
Okręgowych i piastując wielokrotnie 
mandat delegata na Walne Zjazdy 
dał się kol. Drążkiewicz poznać szer- 
szemu ogółowi, a dzięki swej powa- 
dze, swemu światłemu umysłowi i ro- 
zumnemu sądowi, z którym przystę- 
pował zawsze do spełniania swych 
zadań, zdobył sobie powszechne u- 
znanie i poważanie. Także i niezależ- 
nie od swych oficjalnych funkcyj 
i mandatów służył kol. Drążkiewicz 
Związkowi i jego naczelnym orga- 
nom wielokroć swą światłą radą w 
wielu ważnych i rozstrzygających dla 
Związku okolicznościach i zagadnie- 
niach, 

W życiu służbowym — doskonały 
fachowiec i wzorowy pracownik, w 
życiu prywatnym — poważny eby- 
watel, wzorowy mąż i ojciec rodziny 
— był ś. p. kol. Drążkiewicz posta- 
cią niecodzienną, był wartościowym 
człowiekiem, działaczem i kolegą. 
Przedwczesny jego zgon jest ciosem 
bolesnym dla naszego Związku i po- 
śrążył w smutku wszystkich, którzy 
Go znali a znając, musieli poważać 
i miłować, 

W obrzędzie pogrzebowym, który 


CZYTELNIKU! 


odbył się w Łodzi dn. 27 stycznia br. 
wzięli udział z ramienia Prezydium 
Z. Z. M. kol. Siadak, Prezes Związ- 
ku, kol. Spyt, sekretarz generalny, 
kol. Lisiewicz, skarbnik i kol. Gru- 
szczyński, prezes Okręgu Warsz. 
Pogrzeb był wzruszającą manifesta- 
cją tego szacunku i uznania jakim 
ś. p. kol. Drążkiewicz cieszył się w 
swym Środowisku oraz w organizacji 
której poświęcił tyle owocnego tru- 
du. Z ramienia Związku przemówili 
nad otwartą mogiłą kol. Spyt — 
imieniem Zarządu Głównego i kol. 
Makiewicz — imieniem Koła i Łódź- 


Kaliska. 


PODZIĘKOWANIE 


Składam niniejszym serdeczne po- 
dziękowanie Zarządowi Głównemu 
M, za udzielenie mi pomocy 
prawnej a p, L. Woysiatowi, apl. 
adw. za skuteczną obronę przed są- 
dem okręgowym w Siedlcach na sesji 
wyjazdowej w Węgrowie w sprawie 
o wypadek kol. na szlaku Małkinia 
— Siedlce . 
Warszawa w styczniu 1939 r. 
Szymański Jan 
masz .par. Warszawa — Praga 


250.000 PRACOWNIKÓW UMYSŁOWYCH ZRZESZONYCH W 40 ZWIĄZKACH CENTRALNEJ 
KOMISJI POROZUMIEWAWCZEJ rozumiejąc tę wielka prawdę, że obroną swych praw trzeba kiero- 


wać własnymi rękami — założyło pismo „DZIENNIK POWSZECHNY”. Zadaniem 
tego pisma jest obrona praw świata pracy. „DZIENNIK POWSZECHNY” pracować chce dla 
ŚWIATA PRAC Y, chce każdemu czytającemu pracownikowi zastąpić wszystkie inne pisma, 
INFORMUJĄC SZYBKO DOKŁADNIE I BEZSTRONNIE. „DZIENNIK POWSZECHNY” 
przynosi codziennie szereg wiadomości z frontu walki o prawa dla świata pracy, WSZYSTKO CO 
MOŻE INTERESOWAĆ KAŻDEGO INTELIGENTNEGO CZŁOWIEKA W POLSCE znajdziesz w 


„DZIENNIKU POWSZECHNYM” 


Jasnym więc je st: 

że obecnie zagadnienia zawodowo.gospodarcze nabrały wagi 
społeczno-politycznej, 

że muszą być z tego stanowiska dyskutowane i omawiane, 

że świat pracy musi mieć prasę nietylko zawodową, 

że „Dziennik Powszechny” realizacji postulałów 
pracowniczych pragnie ideowo służyć i o nie wojować. 


ZAPRENUMERUJ WIĘC 


„DZIENNIK POWSZECHNY" 


I INNYCH DO PRENUMERATY ZACHĘCAJ 


Prenumerata miesięczna wraz z odnoszeniem do domu w Warszawie. 
rano do godziny 7-mej kosztuje zaledwie 8 groszy dziennie — 2 zł. 30 gr. miesięcznie 


WYDAWNICTWO „DZIENNIKA POWSZECHNEGO* 
Aleje Jerozolimskie 35 m. 13 Telefon 9.66.90 Warszawa 1 


R 
CENY OGŁOSZEŃ: Cała strona 250 zł, 1/2 strony 150 zł, ?/s strony 100 zł, "/ strony 85 zł, 6 strony 50 zł, *lie strony 30 zł, 


Wydawca: Związek Zawodowy Maszynistów Kolejowych. Redaktor odpowiedzialny: Eugeniusz Pruszyński 


Zakł. Druk, F. Wyszyński i S-ka Warszawa, Warecka 15 


